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7.0%増の 57 兆 524 億円であり，全製造業の出荷額等の 18.2%を占めた。また，機械工業出
荷額に占める自動車製造業の割合は 40.3%であった（日本自動車工業会出版，2018a）。 
自動車は 2 万～3 万点の部品から構成されているが，完成車メーカーはそれらの部品を
すべて自社で開発・設計・製造・生産しているわけではなく，多数の部品メーカーから調
達している。それ故に，自動車産業は自動車部品産業と実質的に一体である。 







の約 25%を占めている（図 1－1）。 
 





への投資を実施している。「2016 年度の日本主要自動車部品メーカーの売上高 R&D 費比率
（一部想定値を含む）平均値は 4.2%となった。総合部品メーカーはその売上規模や対応し
なければならない技術分野の多様さから，R&D 費用の額が大きい」（フォーイン，2017a）。
表 1－1 に示す世界自動車部品メーカーの売上高上位 Top10 2にランクされている日系 1 位
（世界 2 位）のデンソーと日系 2 位（世界 7 位）のアイシン精機の研究開発費投資額を下
の表 1－2 に示す。総合部品メーカーとしてのデンソーは R&D 費対売上高比率が 9％で日
                                               









メーカー 分野 国籍 2015年度 2016 年度 
1 Bosch 総合 ドイツ 46,199 48,818 
2 デンソー 総合 日本 37,139 41,169 
3 ZF 総合 ドイツ 30,070 36,329 
4 Magna International 総合 カナダ 29,777 34,255 
5 Continental 総合 ドイツ 32,098 33,170 
6 現代 Mobis 総合 韓国 31,845 32,977 
7 アイシン精機 総合 日本 26,145 31,747 
8 ブリヂストン タイヤ 日本 26,174 25,363 
9 Michelin タイヤ フランス 23,513 23,127 
10 Faurecia シート フランス 20,817 20,970 
出所：フォーイン（2017b，p.66），売上高は 2015/2016 年度実績より筆者作成。 
 
表 1－2：デンソーとアイシン精機の売上と研究開発費の対照表（2013 年～2017 年）（単位：
百万円） 
社名 デンソー アイシン精機 
会計年度 売上高 研究開発費 売上高 研究開発費 
2013.3 3,580,923 335,460 2,529,964 135,067 
2014.3 4,095,925 368,732 2,822,215 144,300 
2015.3 4,308,754 396,440 2,963,971 149,100 
2016.3 4,524,522 399,238 3,245,985 162,600 
2017.3 4,527,148 409,223 3,562,622 167,700 






























ち込みを挟んだものの，2012 年以降は再び成長曲線を描いている（図 1－3）。2016 年に日
本車の海外生産台数は，国内生産の 2 倍を超える規模となった（フォーイン，2017a）。
その一方，部品企業の海外進出も増加の傾向である。日本自動車部品工業会が 2017 年 8 月
に部品メーカーの海外事業概況調査を全会員に実施した結果によれば5，15 年度に比べ海
外に進出した法人数が 41 社増加した。部品メーカーの海外法人拠点の概況は，12 年にて
                                               
3 「マツダ株式会社・株式会社デンソー・トヨタ自動車株式会社が電気自動車の共同技術開発契約
を締結」（2017 年 9 月 28 日），トヨタ自動車ウェブサイト
https://newsroom.toyota.co.jp/jp/detail/18839949 （2018 年 10 月 19 日閲覧）。 
4 「トヨタ自動車株式会社と株式会社デンソーは電子部品事業をデンソーへ集約することに基本合
意」（2018 年 06 月 01 日）トヨタ自動車ウェブサイト
https://newsroom.toyota.co.jp/jp/corporate/22763980.html （2018 年 10 月 19 日閲覧）。 
5 調査会計年度は 16 年。 
 6 
16 年の売上高が 84.2%増の 16.4 兆円にまで拡大したとされている（日本自動車工業会出
版，2018b）。 
 
図 1－2 世界・日本の自動車生産推移 
出所：Ward's Automotive Group（2018）と日本自動車工業会出版（2018b）より筆者作成。 
 
 











































開発人員を 3 倍に増やす方針も出している。また，ニフコは BMW からの受注増に対応し
て 2017 年 4 月に米国で新工場を稼働させた。ハイレックスコーポレーションもハンガリ
ー工場を増強した他，チェコ工場を新設した。 
 






































































































































ニアリング期間の関係は藤本（2001，p.194，図 14.3 の部分図）を引用して図 1－5 で示す。
本稿はここで定義された「先行開発」に注目し，その理由を後述する。 
 
図 1－5 自動車の先行開発期間の位置 










































































                                               
6 Value Analysis（価値分析）の略称である（藤本，2001，p.148）。次の注「VE」と合わせて，
製造段階の改善を「VA」，設計段階のものを「VE」と分ける。 
7 Value Engineering（価値工学）の略称である（藤本，2001，p.149）。 
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② 契約枠組みの独自性      
③ 取引志向 
デンソー     


























































































年 2 月に質問票調査と 2015 年 3 月にデンソードイツ（DNDE）でインタビューを行った。
また，全社的見地からの見解や日本の状況を確認するため，2015 年 7 月にデンソー本社
（DNJP）でインタビューを行った。デンソーの韓国事業については，2016 年 5 月にデン
ソー東京支店でデンソー韓国勤務の方に対するインタビューと，同年 10 月にデンソー韓
国（DIKR）でインタビューを行った。デンソーの中国事業については，2013 年と 2017 年
にデンソー中国拠点で 3 回，2013 年にデンソー本社で 1 回，2017 年 8 月に質問票調査 1
 29 
回，合わせて 5 回行ったインタビュー調査の内容に依拠している（表 1－4）。インタビュ
ー以外の資料を引用する部分には，一つずつ注記を加える。デンソー本社と海外三拠点の
会社概況は表 1－5 にまとめる。 
表 1－4：デンソーインタビューと質問調査記録一覧表 
 日付順 インタビュー先 国名 取材の対象者 
➀ 2013 年 8月 DNJP 日本 部長 1人 
② 2013 年 9月 DICH 中国 副総経理１人，部長 2人 
③ 2015 年 2月 DNDE ドイツ 部長 2人 
④ 2015 年 3月 DNDE ドイツ 部長 2人，課長 1 人 
⑤ 2015 年 7月 DNJP 日本 部長 1人，主任 1 人 
⑥ 2016 年 5月 DNJP 日本 課長 2人 
⑦ 2016 年 10 月 DIKR 韓国 理事長 1人 
⑧ 2017 年 7月 DICH 中国 主任 1人 
⑨ 2017 年 8月 DICH 中国 部長 1人 




 設立 従業員数 主要機能 
DNJP8 1949 年 45,304 人（2019 年 3 月 31 日現在） 全般 
DNDE9 1984 年 672 人（2018 年 3 月 31 日現在） 販売，R&D 
DIKR10 1948 年 2198 人（2018 年 3 月 31 日現在） 生産，販売，R&D 
DICH11 1987 年 16,000 人（記載なし） 製造 








                                               
8 DNJP ホームページ：https://www.denso.com/jp/ja/about-us/facts-and-figures/による（2019 年
6 月 14 日閲覧）。 
9 DNDE ホームページ：https://www.denso.com/de/en/about-us/company-information/dnde/によ
る（2019 年 6 月 14 日閲覧）。 
10 DIKR ホームページ：https://www.denso.com/kr/en/about-us/company-
information/densokorea/による（2019 年 6 月 14 日閲覧）。 






























                                               
12 モデルライフの期間について DNJP の認識は 4 年間である（2013 年 8 月インタビューによ
る）。藤本隆宏＆クラーク（1993）の調査結果によれば，1980 年代日本車のモデルライフの平均
は 5 年足らず，アメリカ車は 8 年，ヨーロッパは 10 年以上になっている（藤本隆宏＆クラーク，
1993，p.121）。ただし，近年開発期間は短縮化の方向に向かっている。藤本（2001，p.190）で
は，自動車のフルモデルチェンジで企画から発売まで 3－5 年であると示されている。まとめて本









































































                                               







































































































































                                               

































                                               





































































































                                               
17 この段落の内容の一部は筆者が 2015 年 7 月に DNJP への聞き取り調査の内容になる。 






































































デンソーは世界の 30 以上の国と地域で事業を展開しており，15 万人以上の社員が，営
業・設計・生産等あらゆる部門で現地のカーメーカーやサプライヤーとともに，その地域













                                               
19 デンソーホームページ：https://www.denso.com/jp/ja/about-us/at-a-glance/による（2019 年 5
月 19 日閲覧）。 
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として更なる発展を遂げようとしている（細矢，2006）。また，完成車メーカーのみならず，







デンソードイツ拠点の正式名称は，DENSO AUTOMOTIVE Deutschland GmbH であり，略称





















                                               
20 DNDE へインタビューの時，入手した資料による。 
21 デンソードイツホームページ：https://www.denso.com/de/en/about-us/company-




イヤーと，どのように開発を進めていくのだろうか。DNDE と VW との取引においては，ま
ず，VW は DNDE と先行開発に関する単独契約を結ぶ。それは量産と関係なく，DNDE を先行









れる。RFQ 以降の段階では仕様変更が稀なことであるため，DNDE が選ばれた場合には RFQ
図面通りに量産品を生産すればよく，特に仕様変更を提案する必要はない。つまり，VW の









 DNDE と VW との取引においては，量産仕様と価格がサプライヤーの決定と同時に FIX さ
れ，通常製品・工程エンジニアリングが 4年間かかる。VW はサプライヤー決定以降のプロ
セスに関与せず，全てを DNDE に任せる。言い換えれば，DNDE と VW との間では VE 活動が
制度化されておらず，たとえ DNDE が自力で設計変更の提案をしても殆ど認められない。受
注した DNDE にとって最も重要なのは，むしろ RFQ 図面通りに部品を量産することである。
先行研究が「貸与図」方式について指摘する通り，サプライヤーは貸与図の仕様に従い，








となる。仮に DNDE がどうしても要求される仕様に応えられない場合，つまり DNDE の都合
で設計変更が必要となる場合は，変更される仕様について VW の承認を得なければならな
いし，量産価格が FIX されているために，設計変更しても値上げは VW に認められず，コス
ト上昇の部分があっても全て DNDE が自ら負担することになる。 

























(6) VW の開発・生産過程へのデンソーの参加  
上述した先行開発の関与から量産までに至る開発・量産過程における VW とデンソーの




VW は RFQ図面を用いて量産サプライヤーを選定する。その RFQ 図面には部品の詳細仕様が
記載され，RFQ 図面は量産図面でもある。よって，DNDE と VW との取引は貸与図方式であ
る。 





















































































































































ンソーからの技術援助を受けつつ，1968 年に豊星電機（POONGSUNG ELECTRIC CORP.）
に社名を変更し，1976 年にメーター事業を独立させ，豊星精密（POONGSUNG PRECISION）






で資本参入し， DNPS（Denso POONGSUNG PRECISION CORP. ）と DNPE （Denso 
POONGSUNG ELECTRIC CORP.）が設立された。1997年に現地法人の販売会社 DSKR（Korea 
Denso Sales Corp.）が設立され，2013 年に DIKR（Denso International Korea Corp.）に社名変
更された。現在，DIKR はデンソー本社（以下 Denso Japan の意味で DNJP と略称する）が
100%出資の海外拠点となり，そして，従来の販売機能に加え，韓国拠点の統括と開発機能
（技術センターあり）も備え，韓国で生産以外の全般をまとめる組織である。それと同時
に，元合弁の生産会社二社は，いずれも DIKR からの出資に切り替えられた。元 DNPS が
DNKA（Denso Korea Automotive Corp.）に，元 DNPE が DNKE（Denso Korea Electronics Corp.）
に社名変更されて，DIKR の生産会社となっている。従業員数は DIKR が 150 人位，DNKA
と DNKE 合わせて 2000 人規模となっている。ただし，開発機能があると言っても，一部
の製品に限られており，具体的には小型モーター，ワイパーとメーターという三つの製品
は全て DIKR で開発を担当する。その他の部品も，DIKR が一部開発可能であるが，以下
の事例にも提起されるパワートレインの部品などはデンソー本社（DNJP）に依存している
部分もある（組織沿革は図 2－2 で示す）。特に断らない限り，以下の記述では DIKR と
DNJP をまとめて「デンソー」を主語として使用する。 
 




DIKR の売上の 7，8 割は現代自動車グループが占めている。その中には，現代自動車グ































                                               




























































































































































































































日本では Relational に近く，欧米は Modular に近いと考えられる。丸川（2013）が指摘す
る支持的（Supportive）バリューチェーンはこの五つの関係と異なる中国における独自の

















1994 年に YSD29 がデンソーの中国本土初の生産拠点として設立された。YSD は首都鋼鉄
との合弁企業で，エアコン関係の部品を生産していた。その後，天津汽車の要請を引き受
け，天津汽車とダイハツが共同開発した夏利に技術支援を行うため，1995 年に TDS30 （電
気オルタネータ，スターターの拠点），1996 年に TAMC31（メイン製品はモーター，ワイパー








た。このような生産会社が，これ以降に全部で 25 社設立された。 
                                               
27 事例としては瀋陽航天三菱が挙げられる。





29 YSD は煙台首鋼電装有限公司の略称。 
30 TDS は天津電装電機有限公司の略称。 
31 TAMC は天津阿斯莫汽車微電機有限公司の略称。 
32 TDE は天津電装電子有限公司の略称。 
33 TDA は天津電装空調有限公司の略称。 
 62 
2003 年に中国におけるデンソーは経営組織上の大きな転換点があった。中国事業の統括
拠点として，デンソー中国（DENSO （CHINA） INVESTMENT CO., LTD. 以下 DICH と略称す
る）が設立された。DICH は DNJP が 100%出資する子会社であり，その設立に伴い，生産会















持っている。上海テクニカルセンターは 2006 年に設立され，2012 年に 72億元の投資が追
加され，2013年から稼動し始めた。車両用実験設備と部品実験設備を備え，開発人員は 400
人以上いる。 




































































品の DV（Design Validation）を求められる場合はあり，T 社も取り組んでいる。状況によって，
DV を行っても採用されない場合があるが，DV をした方が量産に採用される可能性が高まるという

































入していくという恐さがある」と DICH では認識している（2017 年 8 月インタビューによ
る）。DICH の考えとしては，長期的な取引関係を持つ地場系ならば，一部の技術ノウハウ
を開示してもよいと考えている40。 
                                               











































































































































































































































































































デンソー 長期 長期 長期 長期 
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VI Appendix 
１ 株式会社デンソー（2013 年 8 月） 
インタビュー先 DNJP 
取材対象者と所属部署 営業企画部部長 1 人 
実施時期 2013 年 8 月 






2. デンソー2012 年の売上高は 3 兆 5809 億円となり，その中北米地域は 18％（6354























































２ 電装 (中国) 投資有限公司（2013 年 9 月） 
インタビュー先 DICH 
取材対象者と所属部署 常務副総経理 1 人，営業企画部部長 1 人，経営企画部
部長 1 人 
実施時期 2013 年 9 月 
















































で過去 20 年間で欧米系/日系部品メーカー上位企業の M&A と合弁事業の件数を比
較すると，Bosch は 102，Magna は 63，Continental は 57 に対して，デンソーは














３ DENSO AUTOMOTIVE Deutschland GmbH（2015 年 2 月） 
質問票調査先 DNDE 
取材対象者と所属部署 Sales Dept. Senior Director1 人 ， R&D Dept. 
Director1 人 






1. Please give an introduction about Denso Business in the EU and the 
importance of the EU Business for DN. 
2. Please give a description of the current and future status of R&D centers in 
the EU? What are the DN strategies for EU local development?  
3. Compare to German suppliers, what are the competitive advantages of DNDE? 
How does DNDE exert this superiority? 
4. What are the differences when DNDE deals with Japanese car makers (Toyota), 
German car makers (VW, BMW) and American car makers (Ford) in the EU?  
5. What factors should be concerned when base car models do follow-sourcing to 
other countries (e.g. to China), and what kind of support will be supplied from 
DNDE to followed countries? 
6. What kind of initiative structure exists between DNDE and DNJP 
headquarters? How do the authorities of development have been allocated 
between DNDE and DNJP? 
7. As a Japanese culture based global company, what does DNDE consider with 
culture conflicts in EU? What kind of efforts has DNDE done and will DNDE 








４ DENSO AUTOMOTIVE Deutschland GmbH（2015 年 3 月） 
インタビュー先 DNDE 
取材対象者の所属部署 Sales Dept. Senior Director1 人 ， Sales Dept. 
Executive Coordinator1 人，R&D Dept. Director1 人 
実施時期 2015 年 3 月 





1. DNDE 拠点の概況と位置づけ，及び R&D センターの役割をお聞かせください。 






5. 量産時に，ドイツ自動車メーカー向けの生産，納入は日本のような JIT システムを導入さ
れていますか。JIT でない場合，どのような方式で対応していますか。 
6. 日本のフォローソーシング事業においては，元日本の Tier2 部品メーカーは欧州で部品
生産がない場合，他の Tier2 部品メーカーに転注することがありますか。どのような事情













５ 株式会社デンソー（2015 年 7 月） 
インタビュー先 DNJP 
取材対象者と所属部署 営業部室長 1 人，営業部課長 1 人 
実施時期 2015 年 7 月 





























６ DENSO KOREA CORPORATION（2016 年 5 月） 
インタビュー先 DIKR 
取材対象者の所属部署 営業部課長 2 人 
実施時期 2016 年 5 月 





1. デンソー韓国の位置づけと取引概況をご紹介御願いします。  
（1） デンソー韓国拠点は四つがあり，それぞれの設立経緯と機能，生産量，売上
高，出資関係など。 
（2） 受注先の構成と自動車関係の主要取引先  
（3） 主要取引先との取引が承認図方式 or 貸与図方式 or 委託図方式ですか。 
2. デンソー韓国は，どのような開発機能を持っていますか。韓国 OEMs とどのよう
な先行開発を行っていますか。（韓国 OEMs の先行開発，設計から量産開始まで
のプロセスは日本 OEMs と異なるでしょうか。それとも大体同じでしょうか。）  





5. デンソーは Hyundai と本国の取引が，Hyundai 海外展開にも維持できますか。
どのような移転方式（図面の移転）ですか？  









７ DENSO KOREA CORPORATION（2016 年 10 月） 
インタビュー先 DIKR 
取材対象者と所属部署 理事長 1 人 
実施時期 2016 年 10 月 











すか。どちらの開発/設計は Hyundai に求められるものでしょうか。  




6. DIKR 製品は，海外の他メーカー品に比べると優れていることは何でしょうか。  












８ 電装 (中国) 投資有限公司（2017 年 7 月） 
インタビュー先 DICH 
取材対象者と所属部署 テクニカルセンター材料部主任 1 人  
実施時期 2017 年 7 月 




９ 電装 (中国) 投資有限公司（2017 年 8 月） 
質問票調査先 DICH 
取材対象者と所属部署 営業部部長 1 人 


























































１０ 電装 (中国) 投資有限公司（2017 年 9 月） 
インタビュー先 DICH 
取材対象者と所属部署 副総経理 1 人 
実施時期 2017 年 9 月 







3. 車両評価というのは，顧客の車両を DICH が変わりに評価することでしょうか。 





7. 地場系にとって，DN 品が高いと思われるでしょう。 









該当頁 誤 正 























































































日刊自動車新聞社。   
 
